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RESUMEN  
En la ciudad de Buenos Aires las boleterías existentes no han sido planteadas dentro de un 
marco de planeamiento urbano, sino que su colocación se presenta como algo fortuito. Lo 
mismo se observa en su diseño, el cual no ha sido proyectado ni resuelto en base a sus 
usuarios: pasajero-boletero, función: venta de boletos de colectivo, o destino: terminal de 
colectivos. 
 
A lo largo de la investigación y análisis de lo existente, hemos encontrado diversas fallas 
correspondientes a los aspectos: funcional, comunicacional, y ergonómico. Por lo que han 
sido planteados como los 3 pilares de nuestro diseño, logrando solucionar problemas 
puntuales de cada aspecto.  
 
La tecnología ha sido otro factor importante en el desarrollo del producto, ya que se 
planteo para la producción nacional en bajas series.  
 
El proyecto se presenta, entonces, como una solución factible y concreta a una 
problemática actual y constante. Con el fin de que sea un producto más accesible  y 
funcional a beneficio de la comunidad. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Palabras Claves: boletería, cabina de boletos, transporte urbano, planeamiento urbano, 
Ciudad Autónoma de Buenos Aires. 
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ABSTRACT  
The ticket-booth in the City of Buenos Aires were built with no regard to urban planning; 
their locations being based mostly on chance and circumstance. The same can be said for 
their design, which hasn’t been thought or projected with any basis on their users 
(passenger- ticket-salesman), function (buss tickets sales), or destination (buss terminals). 
Throughout our investigation and analysis, we’ve found many flaws within the functional, 
communicational and ergonomic aspects of the current system. In response, we’ve made 
these aspects the three pillars of our design, managing to solve concrete problems in each 
aspect.  
  
Technology has been another important factor in the products development since it was 
thought up as a low series national production.  
  
Therefore, the project presents itself as a plausible and concrete solution to a current and 
constant problem, with the intention of making the product more accessible and functional 
as a way to benefit the community as a whole. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Keywords: ticket booth, urban transportation, urban planning, City of Buenos Aries. 
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1. Descripción de la problemática 
Para pautar la problemática, se realizó anteriormente una profunda investigación y análisis 
acerca de distintos aspectos que consideramos relevantes en el producto. Estos son los 
enumerados a continuación.  
1.1 Investigación y relevamiento 
1.1.1 Antecedentes 
En la actualidad las cabinas para expendio de boletos, en la ciudad, son productos pensados 
para otro tipo de actividad pero que por su bajo costo ha sido implantado en las terminales 
de trasbordo de colectivo. Cabe recordar que hoy día el emplazamiento de dichas cabinas 
se da de parte de las empresas concesionarias de las líneas y no de parte de la 
municipalidad como ha sido planteado en este proyecto. Por lo tanto la unificación de las 
cabinas, en el marco actual, es muy dificultosa. 
En busca de respuestas y referencias hemos estudiado sistemas de transporte urbano 
modernos implantados en Latinoamérica y ciudades del exterior con características 
similares a las de Capital Federal. 
Debemos contemplar que los sistemas de transporte urbano poseen características muy 
diferentes entre sí; muchas de estas variantes disienten del sistema de transporte de nuestra 
ciudad por este no estar centralizado ni unificado. En los casos analizados todos los medios 
de transporte (bus, tren y subte) responden al Estado, que es quien lo administra y, en 
algunos casos concesiona, pero siempre manteniendo como premisa que todos los medios 
funcionen como uno. 
El sistema de transporte, en el exterior, ha sufrido una transformación y modernización 
total al punto tal del replanteo del movimiento de la población dentro de la ciudad. Nuestra 
propuesta toma como marco contextual esta tendencia.  
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Se estudiaron los casos de Curitiba, Bogotá, Santiago de Chile y Seúl; donde los puestos de 
boletería conviven con la tendencia de la implementación de las tarjetas electrónicas, como 
en el caso de Capital Federal y la tarjeta SUBE. 
Curitiba y Bogotá son los casos más similares a nuestra ciudad en cuanto a emplazamiento 
de las paradas. Al contar con un boleto único, como el que el Estado Nacional intenta 
implementar, la adquisición de dicho boleto o recarga de la tarjeta magnética puede 
efectuarse en cualquier boletería de cualquier medio de transporte, además de en puntos de 
recarga como ser kioscos.  
Arquitectónicamente, en el caso de Bogotá, las boleterías son similares a las de los 
subterráneos de nuestra ciudad. Las distintas líneas comparten un espacio único. Cada 
boletero cuenta con un lugar delimitado por pequeños separadores horizontales. El lugar 
para guardado es escaso, viéndose limitado a una repisa en la pared trasera que va de punta 
a punta de la cabina. El número máximo observado de boleterías ha sido de cuatro. Solo 
existe una puerta  para la salida de los cuatro trabajadores, esto resulta muy molesto para el 
individuo cuyo puesto de trabajo se encuentra al lado de esta y en el horario de cambio de 
turno se genera un “cuello de botella” para ingresar o salir de la cabina.  
 
Fig 1.1.1 – Parada de colectivos de Sistema 
Transmilenio. Bogotá, Colombia. 
Fig 1.1.2 – Parada de colectivos de Curitiba, Brasil. 
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En cuanto a Curitiba, la boletería está integrada dentro de la parada. El boletero es 
separado de la parada sólo por un vidrio, y el espacio de trabajo es mínimo. El 
equipamiento se limita a una silla y la mesa donde se realiza el expendio de boletos. 
Santiago y Seúl son casos extremos donde, con la implementación de la tarjeta electrónica, 
las boleterías se han transformado en “centros de carga” muchas veces integradas a locales 
tipo kiosco o a centros de atención al cliente del servicio de transporte público. Otra opción 
de carga se da electrónicamente sin intervención del boletero. En estas ciudades la 
implementación de dicho sistema se dio estrepitosamente, lo que resultó durante largo 
tiempo en el rechazo por parte de los pasajeros al sistema.  
Ninguno de los casos estudiados integra la comunicación del sistema de transporte a la 
cabina. Los soportes gráfico-comunicacionales se encuentran en el sector de espera del 
colectivo, lo cual no permite al pasajero conocer como llegará a su destino con anterioridad 
al pago del boleto.  
En cuanto a la variación de las tarifas, en todos los casos la tarifa de transporte es única, 
por lo cual es de público conocimiento y sólo se limita a una calcomanía pegada en la 
ventanilla de la boletería. 
Fig. 1.1.3 – Local exclusivo de 
recarga. Santiago de Chile, 
Chile. 
Fig. 1.1.4 – Recarga electrónica de 
tarjeta sin intervención de boletero. 
Seúl, Corea. 
Fig. 1.1.5 – Centro de recarga 
integrado a local de otro rubro. 
Santiago de Chile, Chile. 
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1.1.2  Relevamiento: contexto y producto 
El contexto: terminal urbana 
Analizando el escenario en el que se desarrolla el uso de las cabinas, tomamos como 
ejemplo clave las terminales de: Retiro, Ciudad Universitaria y Chacarita. Ya que cada una 
posee una configuración diferente, lo cual nos permitiría comprender las distintas 
dinámicas (movimiento y distribución) para tenerlo en cuenta una vez formulada la 
hipótesis y comenzado el período de desarrollo de propuestas. 
La terminal analizada en detalle fue Ciudad Universitaria. Registramos entre otras cosas: el 
flujo de pasajeros, la dinámica de circulación: pasajeros-colectivos en relación con las 
cabinas de expendio,  la distribución de las cabinas a lo largo de la terminal, los diversos 
tipos de trayecto, la cantidad de líneas de colectivos por terminal, etc. (ver anexo a: terminal de 
ciudad universitaria) 
El análisis del contexto se llevo a cabo con el objetivo de comprender el panorama general 
de una terminal y de las diversas topologías de terminal existentes, para luego incorporarlo 
al sistema de modularidad de la cabina. 
El producto: cabina de expendio manual 
En primera instancia, realizamos el relevamiento del producto, de manera objetiva. Con la 
Fig 1.1.6 – Tipologías de terminales: Retiro, Chacarita, Ciudad Universitaria. 
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finalidad de comprender a rasgos generales la forma en la que fue resuelta. Se analizaron: 
dimensiones generales, partes que la componen, materialidad, tecnología implementada, 
vínculos entre piezas, etc. (ver AnexoA: relevamiento del producto) 
Es importante aclarar que el producto relevado no ha sido diseñado para la función 
específica de expendio de boletos de colectivos, sino que se han re-utilizado cabinas de 
seguridad y vigilancia. 
El LAYOUT del producto también ha sido un elemento de gran utilidad. Tanto para el 
análisis como para el posterior diseño del mismo. Este define: la ubicación de los 
componentes dentro de la cabina, dimensiones mas especificas en relación al usuario, 
distribución del espacio, zonas de circulación, entre otras. 
 
 
 
1.1.3 Datos duros 
Por medio de los datos duros se logra un acercamiento más realista a la situación que 
hemos analizado. Estos datos fueron obtenidos del Consejo de Planeamiento Estratégico 
(Conferencia sobre la experiencia de licitación de Vías para el Transporte Público en la Ciudad de Buenos Aires - 
Licenciada Patricia Brennnan, curso CAP - FADU - UBA) 
Fig 1.1.7 – Vistas del layout con dimensiones según Dreyfuss. 
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Fig. 1.1.8 -  Datos estadísticos del sistema de transporte urbano de colectivos   
Pérdida de competitividad de los colectivos: 
-Ausencia de medidas de prioridad al transporte publico masivo. 
-Niveles tarifarios relativamente elevados por resistencia gubernamental a la baja de la 
oferta (desempleo) 
-Incomodidades en el acceso y espera de los oil servicios , especialmente en centros de 
transbordo. 
Subsidios operativos: 
-Precio diferencial del gas oil (60% del valor del mercado) representa un 6% de la 
recaudación 
-Subsidio por bus (1000 $/bus/mes) en función de pasajeros transportados y kilómetros 
recorridos, representa un 10% de la recaudación. 
-Los fondos provienen del impuesto general al gas-oil 
-Subsidio total anual de 130 millones de dólares (sumados otros beneficios impositivos) 
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Figura 1.1.9 -  Datos estadísticos Ciudad Universitaria  
1.1.4 Criterios de diseño en relación con el contexto: terminal 
Una de las primeras fallas que observamos fue la no asociación entre la cabina y el 
contexto: la terminal. Al reutilizar cabinas de seguridad/vigilancia, claramente no se 
percibe ningún esfuerzo por asimilar el producto con el contexto. Este es un tema que 
consideramos primordial y que fue tenido en cuenta, analizado y posteriormente utilizado 
en el desarrollo de la propuesta. 
La semántica urbana se basa en la asimilación con el entorno, es decir, pasar casi 
desapercibida a simple vista.  
1.1.5 Trabajo de campo: entrevistas 
Se ha entrevistado a ambos usuarios: tanto pasajeros como boleteros (ver Anexo D: trabajo de 
campo). 
 Podemos destacar de la entrevista lo siguientes puntos: 
Usuario: boletero 
- La cabina no posee ventilación natural, elementos ergonómicos (silla, apoya pies) 
-No esta contemplada la distribución, la circulación, ni los movimientos realizados. 
-Falta de diseño en elementos de uso cotidiano (ganchos para colgar prendas, sistema de 
cerradura, expendedor de boletos, caja, planilla para control de horarios) 
Usuario: pasajero 
-No contempla seguridad (privacidad) a la hora de sacar dinero de la cartera/bolso 
16 
  
-No contempla zona de apoyo de los objetos personales 
-No posee información relacionada a: tarifas, recorridos, ramales, frecuencia. 
-No posee una clara identificación a distancia 
1.1.6 Legislación vigente 
Para concretar un diseño que se adapte a las regulaciones actuales se tendrán en cuenta las 
siguientes leyes  y ordenanzas: 
 Ley de Tránsito Nacional. Ley N°24.449/94. 
 Ley de Regulación de Cabeceras y Terminales del Gobierno de la Ciudad de 
Buenos Aires. Ley N°441/00. 
 Resolución de Regulación del Transporte Público de la CNRT. Resolución N° 
4246/99. 
 Decreto de la Presidencia de la Nacion para la Implementación del Sistema Único 
de Boleto Electrónico (S.U.B.E.). Decreto N°84/09 
 
1.1.7 Conclusiones del analisis: problemáticas 
Realizado un análisis exhaustivo acerca del contexto y el producto, nos encontramos frente 
a una extensa y compleja lista de problemáticas o falencias que se pueden resumir en 3 
aspectos y que al día de hoy no han sido contemplados. 
 Estos son, el aspecto: comunicacional, funcional y ergonómico. 
Aspecto Comunicacional: Se observa una gran falla en la comunicación desde la 
señalización a distancia, morfología, cromatismo, la falta de información necesaria para el 
pasajero, grafica, falta de relación con el contexto y función. Todo esto se debe a que los 
requerimientos del pasajero no han sido tenidos en cuenta desde ningún aspecto. La 
empresa de colectivos, la cual se encarga de la implementación de las cabinas ha 
priorizado la economía (uso de cabinas para vigilancia/seguridad) antes de las necesidades 
de ambos usuarios.   
Aspecto Funcional: Hemos notado que es necesario contemplar el aspecto funcional en 
base a ambos usuarios. En cuanto al pasajero: la seguridad a la hora de comprar el boleto, 
el espacio para apoyar la cartera/bolso para retirar el dinero, etc. 
En cuanto al usuario boletero se le debe facilitar el manejo del dinero y la planilla de 
control de horarios de los colectivos,  integrar el sistema SUBE a la cabina como elemento 
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adicional,  adaptar el expendedor de boletos a ambas situaciones (cabina o venta en la calle 
por medio del boletero "chancho") 
Aspecto Ergonómico: Se detectó gran falencia en este aspecto, en especial, desde el punto 
de vista del usuario boletero en relación al puesto de trabajo. Entre algunas de las 
problemáticas encontramos: dimensiones reducidas (lo cual imposibilita al boletero a 
realizar los movimientos adecuados), la falta de ventilación, iluminación, falta de 
elementos que le brinden al trabajador mayor confort, con la finalidad que reducir al 
máximo el desgaste físico, fatiga y apatía. 
La relación producto-contexto es otro factor que consideramos primordial. Ya que según lo 
analizado se observa que el producto utilizado actualmente no ha sido proyectado ni 
resuelto en base a su función: venta de boletos de colectivo, o destino: terminal urbana de 
colectivos.  
1.2 Resultados del análisis: énfasis en 3 pilares 
1.2.1 Hipótesis  
En base a la conclusión y a las problemáticas planteadas 
desde la investigación, definimos una hipótesis basada 
en el desarrollo de 3 aspectos que consideramos 
fundamentales para la concreción y el desarrollo del 
producto. Dentro de cada aspecto pautamos problemas 
específicos para la lograr factibilidad en el proyecto.  
 
Figura 1.2.1 - Hipótesis: 3 pilares 
El Aspecto Comunicacional tiene gran importancia por ser una de las necesidades básicas 
insatisfechas y por su grado de repercusión en el usuario (pasajero-uso masivo) 
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Otro factor como dijimos anteriormente, es la relación con el contexto: terminal urbana.   
1.2..2 Actores institucionales 
Planteamos el proyecto desde un planteo de reordenamiento del sistema de transporte 
urbano en la ciudad de Buenos Aires. Por ello, proponemos que, en el caso de llevarse a 
cabo, la responsabilidad de su implementación estaría a cargo del Gobierno de la Ciudad. 
1.2.3 Actores intervinientes 
Los usuarios son: por un lado los vendedores de boleto (boleteros) y por otro lado los que 
compran el boleto (pasajeros) 
Las funciones de cada usuario se resumen en: 
Usuario boletero: su función primaria es vender boletos de colectivo (tanto de forma 
manual como por medio del sistema sube) y como función secundaria su deber es de tomar 
registro y controlar los horarios de recorrido de los colectivos (esto lo realiza por medio de 
una planilla). 
Usuario pasajero: compra boletos o carga la tarjeta sube. Elección del destino al que 
desean ir. 
1.2.4 Intervención desde el diseño 
El diseño interviene en múltiples aspectos: desde la vinculación de piezas, el diseño de las 
mismas, la distribución de las partes, la construcción, la disposición del mismo logrando 
un sistema modular basado en diversas adaptaciones, la interacción entre usuario-producto, 
el desarrollo de detalles, el armado. 
 
1.2.5 Descripción de hipótesis de uso 
El desarrollo busca enfocarse en la zona primordial en la cual interactúan ambos usuarios 
(boletero-pasajero) la cual denominamos: zona de intercambio. Con el objetivo de mejorar 
el intercambio desde ambos puntos de vista. 
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1.2.6  Descripción de hipótesis estético-simbólica  
Desde lo simbólico se busca un acercamiento a la semántica urbana, despojada, funcional y 
comunicativa. Y una relación directa con la función que desempeña el producto: venta de 
boletos de colectivo. La utilización de recursos formales, gráfica, iconos y cromatismo son 
utilizados para lograrlo. 
1.2.7  Descripción de hipótesis tecnico productiva 
Con el objetivo de una producción nacional y en bajas series, se estableció resolver la 
construcción de la cabina por medio de tecnologías y materiales disponibles actualmente 
en el país.  La utilización de chapa, caños de acero, tornillos, remaches facilita tanto la 
producción como el montaje del mismo en la zona de uso.  
1.3 Desarrollo de la propuesta 
1.3.1 Descripción general  
El rediseño de este producto surge a partir de la detección de diversas problemáticas y 
principalmente la falta de diseño y desarrollo de situaciones que hoy consideramos 
indispensables a la hora de realizar un viaje en transporte público. 
Basándonos en la hipótesis anteriormente enunciada, el proyecto se apoya en 3 pilares 
fundamentales: comunicación, ergonomía y funcionalidad, además de darle al producto 
una semántica urbana de la que hoy carece. 
Consideramos como objeto principal la comunicación, ya que en situaciones de terminales 
de trasbordo y transferencia, los pasajeros encuentran graves dificultades al momento de 
encontrar las cabinas de expendio, cuando las hay. 
1.3.2 Descripción tecnico-productiva 
Tomando como referencia la instalación y mantenimiento actual del equipamiento urbano, 
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se desarrollo el producto como un sistema cuya construcción es “en seco”. Esto significa 
que la mayoría de las partes vienen ensambladas de fábrica y solo resta, en el lugar a donde 
se instalará el producto, montar dichas partes. 
Los materiales utilizados fueron elegidos acordes a los utilizados en el equipamiento 
urbano actual; chapa de acero, perfiles de acero o hierro, policarbonato transparente y 
elementos de fundición.  Estos elementos cuentan con alta resistencia a la intemperie, 
además de buena performance en exteriores y resistencia a través del tiempo con baja 
necesidad de mantenimiento. 
En cuanto a los procesos, también son similares a los que se utilizan en los sistemas de 
mobiliario urbano; plegado de chapa, soldadura, sujeción mediante tornillos. La elección se 
hizo, no solo por temas de mantener bajo el costo sino que además son los que han 
probado ser mas durables en el tiempo y resistentes al vandalismo. 
Se plantean piezas, sobre todo en el interior de la cabina, que fueron pensadas con procesos 
mas complejos, y, que en el caso de resultar demasiados onerosos, pueden ser 
reemplazados por piezas estándar.  
Uno de los pilares fundamentales de la propuesta es la ergonomía en el puesto de trabajo; 
por ellos se pensó en un sistema de revestimiento en forma de placas basado, nuevamente, 
en los utilizados en arquitectura en seco para aislar no sólo térmicamente sino 
acústicamente al trabajador. Ambas problemáticas son las más relevantes para el 
aseguramiento de un ambiente de trabajo confortable.  
Estas placas se componen de tres elementos, una chapa exterior, otra interior y entre ellas 
un revestimiento de lana mineral de roca y vidrio. La lana de roca es un producto 
especialmente indicado para los aislamientos térmicos y se complementa a la perfección 
con la lana de vidrio la cual se utiliza para aislamiento acústico. 
21 
  
1.3.3 Descripción de uso: sistema modular 
Además de hacer fuerte énfasis en los aspectos comunicacionales y ergonómicos del 
producto, también se hizo hincapié en la funcionalidad. Consecuencia de ello es la 
adecuación al contexto; en este caso grandes terminales donde confluyen decenas de líneas 
de colectivo diferentes. Si bien el producto puede presentarse individualmente, también 
cuenta con la posibilidad de ser emplazado como sistema modular.  
Este sistema puede ser emplazado de a dos cabinas o de a cuatro. Cada una de estas 
posibilidades sugiere diferentes formas de montaje, que impactan sobre todo en la 
dinámica interior del producto. Con esto nos referimos a que los trabajadores se encuentran 
en contacto uno con otros, contribuyendo a la generación de lazos interpersonales.  
Si bien el espacio de guardado se ve afectado con respecto a la propuesta individual, esto 
no tendría impacto negativo, ya que se reduce el espacio de guardado pero se genera una 
mejor circulación en el interior de la cabina.  
En el caso de emplazar cuatro cabinas juntas, se pensó en colocar dos puertas para evitar 
un efecto cuello de botella en el puesto de trabajo que esté al lado de esta, afectando el 
correcto desempeño laboral del trabajador. También otorga la posibilidad de separar dos  
cabinas de las otras dos restantes; pudiendo utilizarse como criterio la utilización de ambos 
puestos por parte de una misma empresa que posee dos líneas de colectivo distintas. 
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Fig. 1.3.3.1 - Disposición modular de dos cabinas 
 
Fig. 1.3.3.3 – Disposición modular de 4 -Cabinas “B” 
Fig.  1.3.3.2 – Disposición modular de 4-Cabinas  “A” 
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1.3.4 Aspecto: Comunicacional 
La cabina se diseñó para ser recorrida en sus 360°. Para lograr esto se trabajo en dos 
niveles comunicacionales. El primero, la macro comunicación, siendo esta la información 
que tiene que comunicar el producto a la distancia. Para ellos se diseñaron carteles de gran 
porte (400x400 mm y letras de 300 mm de altura) y se aprovechó el espacio frontal del 
techo protector. Para reforzar la identificación de la línea a la cual pertenece se recurrió a 
personalizar cada cabina con el color característico de cada línea. 
El segundo nivel se da ya cuando el pasajero se acerca a la cabina y desea conocer 
información más detallada, como el recorrido o las distintas tarifas. En este caso se 
colocará cartelería en los laterales de la cabina, cuyo diseño gráfico estará unificado y será 
provisto por la municipalidad. Los soportes de dicha cartelería también presentarán el color 
identificatorio de cada línea. 
Además la puerta contará con un espacio donde colocar publicidad, cuyo leasing resultará 
en dinero para paliar los costos de mantenimiento. Es requisito que dicha publicidad sea 
impresa en vinilo microperforado y pegado sobre policarbonato cristal para que permita el 
paso de luz natural al interior de la cabina y así mejore la iluminación en el puesto de 
trabajo. 
1.3.5 Aspecto: Funcional 
Trabajamos el diseño funcional en dos partes; la primera desde el interior, el puesto de 
trabajo, diseñando zonas de uso continuo y principal como la mesa donde ocurre el 
intercambio pasajero – boletero; y en segundo lugar se buscó generar orden para un mayor 
confort del ambiente de trabajo mediante la colocación de repisas y accesorios que 
permiten la personalización del puesto por parte del trabajador pero sin perder el carácter 
unificador entre cabinas. 
La otra parte trabajada fue la exterior, haciendo énfasis en la zona de intercambio entre 
pasajero y boletero para un mejor y mas seguro intercambio de dinero, contemplando cierta 
24 
  
privacidad por parte del pasajero a la hora de buscar entre sus pertenencias la suma de 
dinero necesaria para sacar el boleto.  
Otro punto contemplado fue la situación del expendio de boletos de mínima, es decir, en 
lugares altamente transitados donde el espacio es insuficiente como para colocar una 
cabina, tomando elementos del interior de dicha cabina; por ejemplo el expendedor de 
boletos, el cual fue diseñado para ser usado tanto por el trabajador dentro de la cabina 
como por el que se encuentra en la calle realizando tareas de control sobre los colectivos. 
Esto no solo demuestra la flexibilidad del diseño, sino que refuerza la idea de unificación 
del equipamiento urbano que venimos proponiendo. 
1.3.6 Aspecto: Ergonómico (puesto de trabajo)  
Además de tener en cuenta las medidas adecuadas para una zona de intercambio pasajero – 
boletero adecuadas, accesibilidad para discapacitados y diseño gráfico con medidas de 
tipografía y contraste pertinente; se hizo fuerte énfasis en el puesto de trabajo que se 
genera en el interior del producto.  
Para ello se recurrieron a manuales de ergonomía, no sólo para constatar medidas, sino el 
ambiente que se genera allí.  
Todos los elementos diseñados para el interior fueron el resultado de un fuerte análisis de 
la relación del trabajador con dichos elementos, estudiando movimientos y actitudes, como 
así también necesidades que hasta el momento no habían sido contempladas. Ejemplo de 
ello son el amplio ángulo de barrido que permite la mesa de interacción con el pasajero, los 
diferentes sectores de guardado y los elementos de descanso, como ser el apoyapiés. 
Recordemos que el trabajador pasa 8 horas dentro de este puesto de trabajo, por lo tanto la 
cabina no tiene sólo que contemplar las medidas mas convenientes para el mobiliario 
interior sino que también se tuvo en cuenta el aprovechamiento de luz y ventilación 
natural. Esto se refuerza con iluminación artificial y revestimientos térmicos, como los 
nombrados anteriormente. Si se quiere mejorar aún mas la climatización interior de la 
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cabina, esta dispone de una instalación eléctrica que permite la colocación de elementos de 
climatización artificial, como ser ventiladores, caloventores o aire acondicionado. 
 
Fig. 1.3.6.1 - Medidas Generales de Cabina  
 
2. Reflexión 
La tesis surgió como una oportunidad para desarrollar un producto de nuestro interés. La 
selección del producto se basó en: 1) En nuestro conocimiento previo acerca del objeto de 
trabajo, debido al escaso tiempo de desarrollo del proyecto preferimos trabajar con un 
objeto del cual estamos familiarizadas y tenemos uso constante. 2) En la selección de un 
objeto con un grado de complejidad intermedio, ya que creemos que la tesis es la 
culminación de lo aprendido en la carrera. 3) En un objeto de uso público, como aporte 
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nuestro a la comunidad. 
El análisis e investigación nos resultó una herramienta muy útil para encontrar los puntos 
débiles del producto. Lo que realmente se destacó de esta etapa fue el trabajo de campo, 
por medio de encuestas y observación directa del producto con el usuario y del producto en 
su entorno.  
Con la descripción de la hipótesis y el punteo de las problemáticas a tratar, la etapa de 
diseño tuvo como finalidad soluciones simples, factibles y concretas a esas falencias. 
3. Conclusiones finales 
Creemos que el proyecto realizado  tiene varios focos interesantes, algunos desarrollados 
mas en profundidad que otros (debido a los tiempos). Pero como conclusión podemos decir 
que existen múltiples factores intervinientes en el desarrollo del producto (usuarios, 
recursos, tecnologías, entidad que lo financia, contexto, montaje, etc). Los cuales 
ordenamos por criterio (comunicacional, funcional y ergonomico) para visualizarlos desde 
un panorama mas amplio y luego entrar en detalles puntuales.  
Como diseñadoras, en el proyecto nos concentramos en la necesidades actuales de los 
usuarios: tanto pasajeros (aspecto comunicacional y funcional) como en los boleteros 
(aspecto funcional y ergonómico) y en la resolución de problemas puntuales de cada 
aspecto. Sin dejar de contemplar la semántica urbana y la tecnología empleada para su 
producción en bajas series. 
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